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ถึงเวลาแล้วหรือไม่? ส�ำหรับการจัดเก็บภาษีคาร์บอนในประเทศไทย

Is it the Time?, ‘Carbon Emission Tax’ should be Implemented in 

Thailand?

พรศักดิ์ ธรรมนิมิตร์1 

บทคัดย่อ
	 ปัญหาโลกร้อนเป็นปัญหาระดับนานาชาติและประเทศไทยก็เป็น

ประเทศหนึ่งที่มีแนวโน้มการปล่อยปริมาณคาร์บอนเพิ่มขึ้นในอนาคต ดังนั้น

ประเทศไทยจึงควรมีการจัดเก็บภาษีคาร์บอน อันเน่ืองมาจากสาเหตุดังน้ี คือ 

1) นโยบายรถคันแรกทีท่�ำให้ปรมิาณรถยนต์เพิม่ข้ึนและส่งผลต่อการบรโิภคเช้ือ

เพลิงฟอสซิลเพิ่มข้ึน 2) ท�ำให้เกิดความเป็นธรรมต่อผู้ท่ีใช้รถอีโคคาร์ 3) ผล 

กระทบภายนอกเชิงลบจากผู้ที่ใช้รถยนต์เกิน 10 ปี 4) แนวโน้มการใช้พลังงาน

ไฟฟ้าที่เพิ่มขึ้น ซ่ึงเหตุผลดังกล่าวเป็นปัจจัยที่แสดงให้เห็นว่าประเทศไทยควร

จะมมีาตรการการจัดเก็บภาษีคาร์บอน เพือ่เป็นการลดผลกระทบของการปล่อย

ปริมาณคาร์บอนที่จะเกิดขึ้นในอนาคต วิธีการเก็บภาษีคาร์บอน คือ 1) การจัด

เกบ็จากฐานท่ีมาของประเภทของเชือ้เพลงิ 2) การจัดเกบ็จากฐานภาษท่ีีมาจาก

การใช้ไฟฟ้า 3) การจัดเก็บจากฐานปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 

ดังนั้น การจัดเก็บภาษีคาร์บอนจึงควรเริ่มที่จะจัดเก็บในประเทศไทยให้

สอดคล้องกับการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์

ค�ำส�ำคัญ : การจัดเก็บภาษี ภาษีคาร์บอน

  	 1นักศึกษาหลักสูตรรัฐประศาสนศาสตรดุษฎีบัณฑิต สาขาวิชานโยบายสาธารณะและ 
การจัดการภาครัฐ ภาควิชาสังคมศาสตร์และมนุษยศาสตร์ มหาวิทยาลัยมหิดล
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Abstract

	 Global warming is a problem that affects international 

level. Thailand is facing an increasing trend of emission carbon.

Thailand should impose carbon tax because 1) first car policy causes 

increasing quantity of car and increase consumption of fossil  

fuel 2) carbon tax is fair to eco-car users 3) there is a negative  

externality from cars used over 10 years 4) there is a trend of  

increasing electrical power use. For these reasons, Thailand should 

impose carbon tax in order to decrease carbon emission in  

future. Approaches of imposing are 1) types of fuel 2) electrical 

consumption 3) CO
2
 emission 

Keywords: impose tax, carbon emission tax	

บทน�ำ
	 ในปัจจุบันนีปั้ญหาสภาวะโลกร้อนถอืเป็นปัญหาระดบันานาชาต ิจาก

รายงานสภาวะอณุหภมูโิลก พบว่า อณุหภมูขิองโลกเพิม่ข้ึน 0.8 องศาเซลเซยีส 

ในรอบศตวรรษที่ผ่านมา และหลังจากปี ค.ศ.1975 อุณหภูมิโลกเพิ่มขึ้น 0.2 

องศาเซลเซียสทุก ๆ ทศวรรษ (ชยันต์ ตันติวัสดาการ, 2551) ผลกระทบจาก

โลกน�ำมาซ่ึงภยัพบิตัจิากการเปล่ียนแปลงสภาพภูมอิากาศ ปัญหาแมลงรบกวน 

ปัญหาการเริ่มสูญพันธุ์ของสัตว์บางชนิด ปัญหาการขาดแคลนแหล่งน�้ำ ปัญหา

ความเสียหายของผลผลิตทางการเกษตรและส่งผลกระทบต่อความม่ันคงทาง

อาหาร ซ่ึงต้นเหตุส�ำคัญของปัญหาสภาวะโลกร้อน คือ การปล่อยก๊าซเรือน

กระจกเข้าสู่ชั้นบรรยากาศ ซึ่งส่วนประกอบหนึ่งของก๊าซเรือนกระจก คือ  
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ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ทีเ่ป็นส่วนประกอบทีส่�ำคญั และกจิกรรมทีมี่การปล่อย

ก๊าซเรอืนกระจกเข้าสู่ชัน้บรรยากาศในปรมิาณทีม่าก คอื การเผาผลาญของเชือ้

เพลงิฟอสซลิ อนัเนือ่งมาจากแหล่งอตุสาหกรรม การคมนาคมขนส่ง การเกษตร 

โดยมิได้ค�ำนึงถึงผลกระทบภายนอกทางลบ (Negative Externality) ที่เกิดขึ้น 

รวมทัง้แก้ไขปัญหาโลกร้อนไม่สามารถกระท�ำได้เฉพาะเพยีงบางประเทศเท่าน้ัน 

เนื่องจากปัญหาโลกร้อนเป็นปัญหาที่ส่งผลกระทบต่อทุกประเทศในโลก ท�ำให้

ในปี 2540 เกิดข้อตกลงระหว่างประเทศในการรับรองพิธีสารเกียวโตเพื่อลด

การปล่อยก๊าซเรอืนกระจก ดงันัน้ จงึจ�ำเป็นอย่างยิง่ทีท่กุประเทศต้องตระหนกั

ในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก หรือการลดก๊าซคาร์บอนได้ออกไซด์เข้าสู่

ชั้นบรรยากาศ

	 ส�ำหรับประเทศไทยสถิติการปล่อยก๊าซเรือนกระจกใน ปี 2548 

ประเทศไทยปล่อยก๊าซเรือนกระจก 367 ล้านตัน CO
2e
 คิดเป็นร้อยละ 0.95 

ของปริมาณทั่วโลก หรือเป็นอันดับที่ 24 ของโลก และเม่ือคิดการปล่อยก๊าซ 

เรอืนกระจกเทยีบกับประชากรเป็น 5.6 ตันต่อคน หรอืเป็นอนัดบัที่ 71 ของโลก 

ซึ่งเป็นค่าที่ต�่ำกว่าค่าเฉล่ียของโลก คือ 5.8 ตันต่อคน ดังน้ัน ประเทศไทย 

จึงจัดกลุ่มอยู่ในประเทศที่ปล่อยก๊าซเรือนกระจกรายเล็ก แต่สิ่งที่น่าเป็นห่วง 

คอื อตัราการขยายของการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกในประเทศไทยมอีตัราสงูขึน้

อย่างก้าวกระโดด โดยในปี 2503 ประเทศไทยปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์

จากภาคพลังงานที่เป็นชนิดของก๊าซเรือนกระจกที่มีการปล่อยมากที่สุดจาก  

4 ล้านตัน CO
2e
 มาเป็น 248 ล้านตัน CO

2e
 ในปี 2548 หรือคิดเป็นอัตรการ

เพิ่มสูงกว่า 60 เท่า อันเนื่องมาจากการเปลี่ยนโครงสร้างเศรษฐกิจจากภาค

เกษตรกรรมไปสู่ภาคอุตสาหกรรม รวมทั้งประเทศไทยในช่วงปี 2503-2548  

ได้มีอัตราการปล่อยก๊าซเรือนกระจกสูงกว่าภูมิภาคเอเซียตะวันออกเฉียงใต้  

และภูมิภาคเอเซีย คือ ประเทศไทยปล่อยก๊าซเรือนกระจกร้อยละ 9.64 ต่อปี  

ในขณะกลุ ่มประเทศภูมิภาคเอเซียตะวันออกเฉียงใต้ (รวมประเทศไทย)  
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ปล่อยก๊าซเรอืนกระจกร้อยละ 6.89 ต่อปี และประเทศภมูภิาคเอเซยีปล่อยก๊าซ

เรอืนกระจกร้อยละ 4.40 ต่อปี นอกจากนัน้ ได้มีการศึกษาถึงแนวโน้มการปล่อย

ก๊าซเรือนกระจกของประเทศไทยจากปี 2543 ถึง 2563 พบว่า การปล่อยก๊าซ

เรอืนกระจกของพลงังานเชือ้เพลงิจะเพิม่ขึน้จากร้อยละ 50 เป็นร้อยละ 67 โดย

ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์มีสัดส่วนในการถูกปล่อยมากที่สุดถึง 77.60% (อนันต์ 

วัฒนกุลจรัส & กฤติยาพร วงษา, 2554) จะเห็นได้ว่าประเทศไทยมีแนวโน้ม 

ของอตัราการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกเพ่ิมขึน้อย่างมนียัยะส�ำคญั โดยเฉพาะก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซด์ ดังนั้น ประเทศไทยจึงควรมีมาตรการในการลดการปล่อย

ก๊าซเรือนกระจก 

	 มาตรการในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกหรือการลดการ 

ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์มี 3 แนวทาง คือ 1) แนวทางก�ำกับ หรือควบคุม 

เช่น การเกบ็ภาษคีาร์บอน 2) แนวทางเชงิจงูใจ ซึง่มแีนวทางการใช้แรงจงูใจทาง

ราคา เช่น การสนับสนุนทางการเงิน และแนวทางการใช้แรงจูงใจทางปริมาณ 

เช่น การซื้อขายสิทธิในการปล่อยคาร์บอน 3) การสร้างความตระหนัก (อนันต์ 

วัฒนกุลจรัส & กฤติยาพร วงษา, 2554) แต่ในบทความนี้จะกล่าวถึงแนวทาง

ก�ำกับ หรือควบคุมโดยการเก็บภาษีคาร์บอน 

	 วัตถุประสงค์ของบทความนี้ต้องการชี้ประเด็นให้เห็นถึงเหตุผลของ

ประเทศไทยที่ควรมีการจัดเก็บภาษีคาร์บอน และถึงเวลาแล้วที่ประเทศไทย

ต้องมีการจัดเก็บภาษีคาร์บอน

แนวคิดของตลาดล้มเหลวและการจัดเก็บภาษีคาร์บอน
	 ตลาดล้มเหลวสาเหตุหนึ่งเน่ืองมาจากผลกระทบภายนอก ซึ่งการ

ปล่อยก๊าซเรือนกระจกส่งผลให้เกิดต้นทุนจากผลกระทบภายนอก ซึ่งแท้จริง

แล้วต้นทุนรวมของสังคมจากการผลิตสินค้าต้องเกิดจากต้นทุนจากผลกระทบ

ภายนอกบวกกับต้นทุนการผลิต (ต้นทุนเอกชน) แต่ในทางปฏิบัติผู้ผลิตสินค้า
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ที่ปล่อยก๊าซเรือนกระจกไม่ได้น�ำต้นทุนจากผลกระทบภายนอกไปบวกรวมกับ

ต้นทุนการผลิตของตน จึงท�ำให้ต้นทุนรวมของสังคมต�่ำกว่าความเป็นจริง  

ส่งผลให้เกิดการผลิตสินค้าในปริมาณที่เพิ่มขึ้น ดังนั้น ถ้ามีการเก็บภาษ ี

สิ่งแวดล้อมหรือภาษีคาร์บอน จะท�ำให้ผู้ผลิตมีผู้ต้นทุนรวมของสังคมที่เพิ่มขึ้น  

ส่งผลท�ำให้ราคาสินค้าเพิ่มขึ้น และปริมาณการผลิตลดลง (Hyman, 2011)

	 แต่อย่างไรก็ตาม ปฏิเสธไม่ได้ว่าอาจจะมีการผลักภาระภาษีดังกล่าว

ไปยงัผูบ้รโิภค (Ulbrich, 2011) แต่อย่างไรกต็าม ผูบ้รโิภคก็เป็นผูห้น่ึงท่ีต้องการ

บรโิภคสนิค้าหรอืบรกิาร ทีเ่ป็นต้นเหตใุห้เกดิการผลติอนัน�ำไปสูก่ารปล่อยก๊าซ

เรือนกระจกจากความต้องการในการบริโภคสินค้าดังกล่าว ดังนั้น ผู้บริโภคจึง

ควรจะมีส่วนรับผิดชอบต่อต้นทุนจากผลกระทบภายนอกด้วยเช่นกัน 

แนวทางการจัดเก็บภาษีคาร์บอน
	 สถาบันระหว่างประเทศเพื่อการค้าและการพัฒนา (2556) ได้ท�ำการ

ศกึษาและพบว่าส�ำหรบัประเทศไทยแล้วการเกบ็ภาษคีาร์บอนทีม่คีวามเป็นไป

ได้ในการจัดเก็บมี 3 แนวทาง โดยเป็นการจัดเก็บตามฐานการบริโภคที่เป็นต้น

เหตุของปล่อยก๊าซเรือนกระจก คือ

	 1.	การจัดเกบ็จากฐานภาษทีีม่าจากประเภทของเชือ้เพลงิ เป็นการจดั

เก็บภาษีในอัตราที่แตกต่างกันตามชนิดของการบริโภคเชื้อเพลิง เช่น น�้ำมัน

เบนซิน น�้ำมันดีเซล ก๊าซธรรมชาติ และถ่านหิน ก็จะมีอัตราภาษีที่แตกต่างกัน 

เน่ืองมาจากเชือ้เพลงิแต่ละชนดิจะมส่ีวนประกอบของคาร์บอนทีแ่ตกต่างกนัไป 

(The European Climate Foundation, 2012) ในทางปฏิบัติอัตราภาษีจะ

เก็บเป็นหน่วย “บาทต่อลิตร” ในกรณีของน�้ำมัน ส่วนหน่วยของ “บาทต่อ

กโิลกรมั” ใช้ในกรณก๊ีาซธรรมชาต ิและหน่วย “บาทต่อตนั” ใช้ในกรณถ่ีานหนิ 

โดยวิธีการจัดเก็บจะจัดเก็บสามารถกระท�ำได้สองวิธี คือ 
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	 หนึ่ง คือการเก็บจากแหล่งผลิตเชื้อเพลิง เช่น โรงกลั่นน�้ำมัน เป็นการ

เก็บต้นทาง มีจุดดีในด้านต้นทุนในการจัดเก็บเนื่องจากมีแหล่งผลิตในประเทศ

ไม่กี่ราย แต่วิธีการนี้มีจุดอ่อน ในด้านประสิทธิผลของการลดปริมาณคาร์บอน

น้อยกว่าวิธีเก็บจากผู้บริโภค ซึ่งประสิทธิผลของการลดปริมาณคาร์บอนจะขึ้น

อยูก่บัการผลกัภาระภาษีไปยงัผู้บรโิภค ถ้าสามารถผลกัภาระภาษใีห้กบัผูบ้รโิภค

ได้มากจึงจะส่งผลต่อการลดปริมาณคาร์บอนได้มาก

	 สอง คือการเก็บจากผู้บริโภคเป็นการเก็บจากปลายทาง มีจุดดีใน 

การลดปริมาณคาร์บอนโดยตรง เนื่องจากเป็นการเพิ่มราคาเชื้อเพลิงหรือ 

ต้นทุนต่อผู้บริโภคโดยตรง ซึ่งปัจจุบันได้มีการเก็บภาษีสรรพสามิตจากการใช้

เชื้อเพลิง แต่อย่างไรก็ตามภาษีสรรพสามิตไม่ได้น�ำไปใช้ประโยชน์เป็นกองทุน

เพื่อบรรเทาปัญหาการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศเหมือนกับประเทศ 

สวิตเซอร์แลนด์ (Pearson & Smith, 1993; The European Climate  

Foundation, 2012)

	 แม้ว่าความยืดหยุ่นอุปสงค์ของน�้ำมันเชื้อเพลิงจะมีความยืดหยุ่นน้อย 

คือ แม้ว่าจะมีการเพิ่มราคาเชื้อเพลิงแต่ปริมาณการบริโภคไม่ได้เปลี่ยนแปลง

มากนัก แต่อย่างไรก็ตาม การจัดเก็บภาษีจากฐานการใช้เชื้อเพลิงก็ยังคงมี

ประสิทธิผล เนื่องจากท�ำให้ผู้บริโภคมีพฤติกรรมในการเปลี่ยนแปลงชนิดของ

การใช้เชื้อเพลิงไปสู่เชื้อเพลิงที่มีการปล่อยก๊าซคาร์บอนน้อยกว่า แม้ว่าการ 

ลดลงในปรมิาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนของผู้บรโิภคแต่ละรายจะมีปรมิาณน้อย 

แต่เมื่อเป็นยอดรวมท้ังหมดจะมีปริมาณมาก รวมทั้งปริมาณการใช้เชื้อ 

เพลิงในระยะยาวจะลดลง แม้ว่าในระยะสั้นจะไม่ลดลง (Krugman & Wells, 

2009) 

	 ส่วนรายรบัจากฐานภาษกีารใช้เชือ้เพลงิมาจากยอดจ�ำหน่ายน�ำ้มันเช้ือ

เพลงิ และโครงสร้างการใช้น�ำ้มนัเชือ้เพลงิในประเทศไทย โดยโครงสร้างการใช้

น�ำ้มนัเชือ้เพลงิในประเทศจะเป็นน�ำ้มนัดเีซลและน�ำ้มันเบนซนิท่ีมีส่วนประกอบ
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ของคาร์บอนสงู จากการประมาณการพบว่ารายรับของฐานภาษจีากการใช้เชือ้

เพลิงประมาณ 25.98 พันล้านบาทต่อปี (สถาบันระหว่างประเทศเพื่อการค้า

และการพฒันา, 2556) หรอืมกีารจัดเก็บรายรบัมากสดุเป็นอนัดบัหนึง่จากสาม

แนวทาง ส่วนด้านต้นทุนในการเก็บภาษีจะมีต้นทุนต�่ำ โดยเฉพาะอย่างยิ่งถ้า

เป็นการจดัเกบ็ภาษจีากต้นทางผูผ้ลติทีโ่รงกลัน่ เนือ่งจากมจี�ำนวนผูผ้ลติไม่มาก 

หรือแม้แต่การเก็บภาษีจากผู้บริโภคก็สามารถเก็บจากหัวจ่ายเช้ือเพลิงได้ แต่

จะมีต้นทุนในการจัดเก็บเพิ่มขึ้น แต่ก็ถือว่าไม่ได้มากจนเกินไป

	 ภาระภาษีในส่วนของผู้ผลิตจากการเก็บภาษีจากฐานการใช้เช้ือเพลิง

จะตกกับผู้ผลิตที่ใช้เชื้อเพลิงฟอสซิล เช่น น�้ำมันดีเซล น�้ำมันเบนซิน มากกว่า 

ผู้ผลิตท่ีใช้เชื้อเพลิงอ่ืน เพราะเชื้อเพลิงฟอสซิลจะมีส่วนประกอบของคาร์บอน

มากกว่าเชื้อเพลิงอย่างอื่น ส่วนภาระภาษีของผู้บริโภคนั้นจะประกอบด้วยสอง

ส่วน คอื จากการบรโิภคพลงังานโดยตรง และจากการผลกัภาระภาษจีากผูผ้ลติ 

ในรูปแบบของราคาสินค้าที่เพิ่มขึ้น โดยเฉพาะอย่างยิ่งถ้าเป็นสินค้าที่มีความ

จ�ำเป็น หรือมคีวามยดืหยุน่อปุสงค์ต่อราคาต�ำ่ ผูผ้ลติจะสามารถผลกัภาระภาษี

มายังผู้บริโภคได้มาก เพราะว่าเมื่อราคาสินค้าเพิ่มขึ้นมาก แต่ปริมาณความ

ต้องการสนิค้าลดลงเพยีงเลก็น้อยเท่านัน้ จงึท�ำให้ผูผ้ลติสามารถข้ึนราคาสนิค้า

ได้มาก ในทางตรงข้ามถ้าเป็นสินค้าที่ไม่ได้มีความจ�ำเป็น หรือเป็นสินค้าท่ี

สามารถทดแทนได้ จะมีความยืดหยุ่นอุปสงค์ต่อราคาสูง ผู้ผลิตจะไม่สามารถ

ผลักภาระภาษีมายังผู้บริโภคได้มาก เพราะว่าเม่ือราคาสินค้าเพิ่มขึ้นเพียงเล็ก

น้อย ปริมาณความต้องการสินค้าจะลดลงอย่างมาก

	 2.	การจัดเก็บจากฐานภาษีที่มาจากการใช้ไฟฟ้า เป็นการจัดเก็บภาษี

ที่เก็บจากปริมาณการใช้ไฟฟ้าในหน่วย “บาทต่อกิโลวัตต์” ซึ่งอาจจะเก็บใน

อัตราที่แตกต่างกันระหว่างภาคอุตสาหกรรม ภาคบริการ ภาคครัวเรือน ดังนั้น 

การจดัเก็บภาษจีากฐานการใช้ไฟฟ้าจะเกบ็ปลายทางกบัผูใ้ช้ไฟฟ้าโดยมีการแจ้ง

NEW ������ �����1-328.indd   263 21/7/2558   13:59:29



264 

Int
eg

ra
ted

 S
oc

ial
 S

cie
nc

e 
Jou

rna
l

ถึงปริมาณคาร์บอนที่ปล่อยสู่บรรยากาศในใบเสร็จและใบแจ้งหนี้ เพื่อให้เกิด

การเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการใช้ไฟฟ้า (Sumner, Bird, & Smith, 2009)

	 การจัดเก็บภาษีจากฐานการใช้ไฟฟ้า จะส่งผลต่อพฤติกรรมของ 

ผู้ผลิตที่จะใช้เทคโนโลยีที่ประหยัดการใช้ไฟฟ้าได้ ถ้าต้นทุนระยะยาวใน 

การใช้เทคโนโลยทีีป่ระหยดัการใช้ไฟฟ้าน้อยกว่าภาษคีาร์บอนทีต้่องจ่าย แต่สิง่

ที่ต้องระวัง คืออาจจะมีผู้ผลิตบางรายจะผลิตไฟฟ้าใช้เองซึ่งก็อาจจะท�ำให้เกิด

การปล่อยก๊าซคาร์บอนจากกระบวนการผลิตไฟฟ้าดังกล่าวได้ เช่นใน

อุตสาหกรรมซีเมนต์สามารถผลิตไฟฟ้าจากพลังงานความร้อนเหลือใช้น�ำไป 

ผลิตไฟฟ้าได้ 

	 ส่วนรายรับจากฐานภาษีของการใช้ไฟฟ้ามาจากการจ�ำหน่ายไฟฟ้า

ตามปรมิาณการใช้ไฟฟ้าของภาคอุตสาหกรรม ภาคครัวเรอืน จากการประมาณ

การพบว่า รายรับของฐานภาษีจากการใช้ไฟฟ้าประมาณ 7.386 พันล้านบาท

ต่อปี (สถาบันระหว่างประเทศเพื่อการค้าและการพัฒนา, 2556) หรือมีการ 

จดัเก็บรายรบัเป็นอันดับสดุท้ายจากสามแนวทาง ส่วนในด้านต้นทนุการจัดเกบ็

ภาษีมีต้นทุนต�่ำ เนื่องจากสามารถเก็บจากค่าใช้ไฟฟ้าของผู้ใช้ไฟฟ้า ซึ่งมีค่าใช้

จ่ายในการจัดเก็บน้อยมาก

	 ภาระภาษีในส่วนของผู้ผลิตจากการเก็บภาษีจากฐานการใช้ไฟฟ้า  

จะรับภาระภาษีคาร์บอนตามปริมาณการใช้ไฟฟ้า ส่วนภาระภาษีของผู้บริโภค

จะประกอบด้วยสองส่วน คือ หนึ่ง จากการบริโภคไฟฟ้าโดยตรง สอง จากการ

ผลักภาระภาษีของผู้ผลิต ซึ่งก็จะเหมือนเช่นเดียวกับการเก็บภาษีจากฐานการ

ใช้เชื้อเพลิง

	 3.	การจัดเก็บจากฐานภาษีที่มาจากปริมาณการปล ่อยก ๊าซ

คาร์บอนไดออกไซด์จากแหล่งผลิต เป็นการจัดเก็บภาษีจากการปล่อยก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซด์จากกระบวนการผลิต หน่วยการเก็บเป็น “บาทต่อตัน

คาร์บอนไดออกไซด์เทยีบเท่า” โดยไม่จ�ำเป็นต้องค�ำนงึถึงประเภทของเชือ้เพลิง
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ที่ใช้ จึงสามารถครอบคลุมกิจกรรมการปล่อยก๊าซเรือนกระจกชนิดอื่น ๆ  

ท่ีไม่เก่ียวข้องกับการใช้เชื้อเพลิง รวมทั้งสามารถป้องกันผู้ผลิตบางรายที่มีการ

ผลิตไฟฟ้าใช้เองโดยไม่ต้องจ่ายภาษีคาร์บอนผ่านฐานการเก็บภาษีจากการใช้

ไฟฟ้า ซ่ึงส่งผลต่อพฤตกิรรมของผูผ้ลติทีอ่าจจะใช้เทคโนโลยใีนการผลติเพือ่ลด

การปล่อยคาร์บอน

	 ในทางปฏิบัติ การจัดเก็บภาษีจากฐานปริมาณการปล่อยก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซด์จ�ำเป็นต้องมีเครื่องมือในการวัดปริมาณการปล่อยก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซด์จากโรงงาน ซึ่งท�ำให้เกิดต้นทุนในการติดตั้งเครื่องมือ 

ดังกล่าว อย่างไรก็ตามก็มีข้อดีในการลดปริมาณการปล่อยการปล่อยก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซด์ พร้อมกับก๊าซไนโตรเจนไดออกไซด์ ซัลเฟอร์ไดออกไซด์  

ฝุ่นละออง สารอินทรีย์ระเหย เน่ืองจากการติดต้ังเครื่องวัดดังกล่าวสามารถ 

ที่จะวัดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกชนิดอื่น รวมท้ังถ้าทราบปริมาณการปล่อย

ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จะสามารถน�ำข้อมูลดังกล่าวไปใช้ในการซื้อขายสิทธ ิ

ในการปล่อยคาร์บอน นอกจากนั้น ต้องมีการขึ้นทะเบียนผู้ปล่อยก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซด์ และการตรวจวัดปริมาณก๊าซคอร์บอนได้ออกไซด์ต้องมี

ความโปร่งใส

	 รายรบัจากฐานภาษีมาจากปรมิาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 

ซ่ึงระบบการค�ำนวณสามารถดตูวัอย่างจากต่างประเทศ แต่ต้องน�ำมาพฒันาให้

เหมาะสมกับกระบวนการผลิตและวัตถดิุบของอตุสาหกรรมในประเทศ จากการ

ประมาณการพบว่า รายรับของฐานภาษีจากการปริมาณการปล่อยก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซด์ประมาณ 14.639 พันล้านบาทต่อปี (สถาบันระหว่าง

ประเทศเพื่อการค้าและการพัฒนา, 2556) หรือมีการจัดเก็บรายรับเป็นอันดับ

สองจากสามแนวทาง ส่วนในด้านต้นทุนในการเก็บภาษมีต้ีนทนุสูง เนือ่งมาจาก

ครอบคลมุจ�ำนวนผูเ้สยีภาษจี�ำนวนมาก ต้องมรีะบบและเครือ่งมอืในการตรวจ

สอบ รวมทั้งต้นทุนในการติดต้ังระบบและเครื่องมือในการตรวจสอบและ
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รายงาน ดงันัน้ ถอืเป็นข้อจ�ำกดัหนึง่ของการจดัเกบ็ภาษจีากปรมิาณการปล่อย

ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (Hillman, 2013)

	 ภาระภาษีในส่วนของผู้ผลิตจากการเก็บภาษีจากฐานปริมาณการ

ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ จะรบัภาระภาษคีาร์บอนตามปรมิาณการปล่อย

ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ส่วนภาระภาษีของผู้บริโภคจะมีเพียงส่วนเดียว คือ 

จากการผลักภาระภาษีของผู้ผลิต ซึ่งก็จะเหมือนเช่นเดียวกับการเก็บภาษีจาก

ฐานการใช้เชื้อเพลิงและฐานการใช้ไฟฟ้า (Pearson & Smith, 1993)

วิเคราะห์แนวทางการจัดเก็บภาษีคาร์บอน
	 จากแนวทางการจัดเก็บภาษีดังกล่าว ผู้เสนอจึงได้ท�ำการวิเคราะห ์

ถึงความแตกต่าง และข้อดี ข้อด้อย ดังตารางที่ 1 ดังนี้

	 1.	ความแตกต่างของการจัดเก็บภาษีคาร์บอน

ตารางที่ 1 แสดงถึงความแตกต่างของการจัดเก็บภาษีคาร์บอน

ประเด็น ฐานการใช้เชื้อเพลิง ฐานการใช้ไฟฟ้า ฐานการปล่อยคาร์บอนฯ

แนวทางใน

การจัดเก็บ

จัดเก็บภาษีตามชนิดของ

เชื้อเพลิงที่บริโภค

จดัเกบ็จากปรมิาณการ

ใช้ไฟฟ้า

จัดเก็บจากปริมาณจากการ

ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์

จากกระบวนการผลิต

วิธีการจัด

เก็บ

1. จัดเก็บจากแหล่งผลิต  

   เชื้อเพลิง

2. จัดเก็บจากผู้บริโภค

จะเก็บจากปลายทาง

กับผู้ใช้ไฟฟ้า

ติดตั้งเครื่องวัดปริมาณการ

ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์

ผลลัพธ์จาก

การเก็บภาษี 

ที่ส่งผลต่อ

การลด

ปริมาณ

คาร์บอน

ท�ำให้ผูบ้รโิภคมพีฤตกิรรม

ในการเปลี่ยนแปลงชนิด

ของการใช้เชื้อเพลิงไปสู ่

เชื้อเพลิงที่ มีการปล่อย

ก๊าซคาร์บอนที่น้อยกว่า

ส ่ งผลต ่อพฤติกรรม 

ของผู ้ผลิตที่อาจจะใช้

เทคโนโลยีที่ประหยัด

การใช้ไฟฟ้า

ส่งผลต่อพฤติกรรมของผู้ผลิต

ที่อาจจะใช้เทคโนโลยีในการ

ผลิต
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ประเด็น ฐานการใช้เชื้อเพลิง ฐานการใช้ไฟฟ้า ฐานการปล่อยคาร์บอนฯ

รายรับ เกบ็ภาษจีากยอดจ�ำหน่าย

น�้ ำ มัน เชื้ อ เพลิ ง  และ

โครงสร้างการใช้น�ำ้มนัเชือ้

เพลิง

เ ก็ บ ภ า ษี จ า ก ก า ร

จ�ำหน่ายไฟฟ้า ตาม

ปริมาณการใช้ไฟฟ้า

เก็บภาษีจากปริมาณจากการ

ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์

จากกระบวนการผลิต

ต้นทุนในการ

จัดเก็บ

มต้ีนทนุต�ำ่ โดยเฉพาะการ

จัดเก็บภาษีจากต้นทางผู้

ผลิตที่โรงกลั่น หรือแม้แต่

การเก็บภาษีจากผู้บริโภค

ก็สามารถเก็บจากหัวจ่าย

เชื้อเพลิงได้

ต้นทุนต�่ำ เพราะเก็บ

จากค่าใช้ไฟฟ้าของผู้ใช้

ไฟฟ้า มีค่าใช้จ่ายใน

การจัดเก็บน้อยมาก

ต้นทุนสูง เพราะครอบคลุม

จ�ำนวนผู้เสียภาษีจ�ำนวนมาก 

รวมทั้งต้องมีระบบและเครื่อง

มือในการตรวจสอบ

ภาระภาษี

ของผู้ผลิต

จะตกกับผู ้ผลิตที่ใช ้เชื้อ

เพลิงฟอสซิลมากกว่าผู ้

ผลิตที่ใช้เชื้อเพลิงอื่น

รับภาระภาษีคาร์บอน

ตามปริมาณการใช ้

ไฟฟ้า

รับภาระภาษีคาร์บอนตาม

ป ริ ม า ณ ก า ร ป ล ่ อ ย ก ๊ า ซ

คาร์บอนไดออกไซด์

ภาระภาษี

ของผู้

บริโภค

1 . จ า ก ก า ร บ ริ โ ภ ค   

    พลังงานโดยตรง 

2 . จ ากการผลั กภาระ 

    ภาษีจากผู้ผลิต

1 . จ า ก ก า ร บ ริ โ ภ ค 

    พลังงานโดยตรง 

2. จากการผลักภาระ 

   ภาษีจากผู้ผลิต

จากการผลักภาระภาษีจากผู้

ผลิต

ที่มา : จากการสังเคราะห์ของผู้เขียน

	 2. ข้อดีและข้อด้อยของการจัดเก็บภาษีคาร์บอนในฐานการจัดเก็บ

แต่ละแบบ
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ตารางที่ 2 แสดงถึงข้อดีและข้อด้อยของการจัดเก็บภาษีคาร์บอนในฐานการจัด

เก็บแต่ละแบบ
ฐานการเก็บภาษี ข้อดี ข้อด้อย

ฐานการใช้
เชื้อเพลิง

1. จัดเก็บง่าย เนื่องจากเก็บจากแหล่ง 
    ผลิต หรือจากหัวจ่ายน�้ำมัน
2. ต้นทุนการจัดเก็บต�่ำ

1. ถ้าจัดเก็บจากแหล่งผลิตอาจจะไม่ส่งผล 
    ต่อพฤติกรรมของผู้บริโภค เพราะไม่
    รับรู้ต้นทุนที่เพิ่มขึ้นจากภาษีคาร์บอน
2. ผู้บริโภคโดยเฉพาะผู้ที่มีรายได้น้อย จะมี 
  ภาระภาษีท้ังจากการบริโภคเชื้อเพลิง 
    โดยตรง และการผลกัภาระภาษจีากผูผ้ลติ

ฐานการใช้
ไฟฟ้า

1. จัดเก็บง่าย ผ่านการจ่ายค่าใช้ไฟฟ้า
2. ต้นทุนการจัดเก็บต�่ำ

1. การค�ำนวนภาษี จะอ้างอิงกับเชื้อเพลิงที่ 
ใช้ในการผลิตไฟฟ้า ซ่ึงจะใช้อัตราเฉลี่ย 
ค่าใช้จ่ายของเชื้อเพลิงท่ีใช้ในการผลิต  
แต่ชนดิของเชือ้เพลิงทีใ่ช้ในการผลิตไฟฟ้า
หรือกระบวนการผลิตมีความแตกต่างกัน 
ท�ำให้ค่าใช้จ่ายดังกล่าวอาจจะไม่สมจริง

2. มีผู้ผลิตบางรายจะผลิตไฟฟ้าใช้เองซึ่งก็    
อาจจะท�ำให้เกิดการปล่อยก๊าซคาร์บอน
จากกระบวนการผลิตไฟฟ้าดังกล่าวได้

3. ผู้บริโภคโดยเฉพาะผู้ที่มีรายได้น้อย จะมี
ภาระภาษทีัง้จากการบรโิภคไฟฟ้าโดยตรง 
และการผลักภาระภาษีจากผู้ผลิต

ฐานการปล่อย
คาร์บอนฯ

1. เป็นการเก็บภาษีที่มาจากวัดการ 
    ปล่อยก๊าซคาร์บอนอย่างแท้จริง
2. สามารถที่จะวัดการปล่อยก๊าซเรือน 
    กระจกชนิดอื่นได้ เช่น ไนโตรเจนได 
    ออกไซด์ ซัลเฟอร์ไดออกไซด์ 
3. สามารถใช้เป็นเกณฑ์ในการพจิารณา 
    ความสามารถในการแข่งขันทางการ 
    ค้าได้ ในประเด็นเรื่องสิ่งแวดล้อม
4. สามารถน�ำข้อมูลจากการวัดการ 
   ปล่อยก๊าซคาร์บอนไปซ้ือขายสิทธ ิ
    ในการปล่อยคาร์บอนได้

1. มีต้นทุนในการจัดเก็บสูง เพราะต้องมีค่า 
   ใช้จ่ายในการจัดหา การติดตั้งเคร่ืองวัด     
     รวมทัง้ระบบการขึน้ทะเบยีนผูป้ล่อยก๊าซฯ 
     และต้องมกีารจัดเกบ็ข้อมลูอย่างสม�ำ่เสมอ
2. ผู้ท่ีใช้เทคโนโลยีเก่าในการผลิตจะเสีย 
   เปรียบทางการแข่งขันกับผู้ที่ใช้เทคโนโลย ี
    ใหม่ในการผลติเพือ่ลดสารคาร์บอน ยกเว้น 
   ภาครัฐมีมาตรการช่วยเหลือส�ำหรับการ 
    เปลี่ยนเทคโนโลยีการผลิต

ที่มา : จากการสังเคราะห์ของผู้เขียน
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ถึงเวลาแล้วหรือไม่? ส�ำหรับการจัดเก็บภาษีคาร์บอนในประเทศไทย: 

เหตุผลของประเทศไทยที่ถึงเวลาแล้วที่ควรมีการจัดเก็บภาษีคาร์บอน
	 ผู ้เขียนเสนอว่าถึงเวลาแล้วที่ประเทศไทยควรจะมีการเก็บภาษี

คาร์บอน อันเนื่องมาจากเหตุผลดังต่อไปนี้

	 1.	นโยบายรถคันแรก ท�ำให้ปริมาณรถยนต์เพิ่มมากขึ้น ส่งผลต่อการ

บริโภคเชื้อเพลิงเพิ่มขึ้น

	 จากนโยบายรถคันแรก หรือ “นโยบายคืนภาษีให้กับผู้ซื้อรถคันแรก” 

โดยการคืนภาษีดังกล่าวเป็นการคืนภาษีสรรพสามิตส�ำหรับผู้ท่ีซื้อรถยนต ์

นั่งส่วนบุคคลในประเทศที่มีความจุกระบอกสูบไม่เกิน 1,500 ซีซี รถอีโคคาร์  

รถกระบะ 2 ประตู และรถกระบะ 4 ประตู แต่ต้องมีสัญญาซื้อขายต้องกระท�ำ

ในระหว่างวันที่ 16 กันยายน 2554 จนถึง 31 ธันวาคม 2555 แม้ดูเหมือนว่า

ระยะเวลาของโครงการดังกล่าวมีไม่มาก คือ 15 เดือน กับอีก 15 วัน แต่ท�ำให้

เกิดปริมาณการซื้อรถยนต์เพิ่มขึ้น ผลกระทบจากการมีจ�ำนวนรถยนต์เพิ่มข้ึน 

คือ การบริโภคน�้ำมันเชื้อเพลิงที่เพิ่มขึ้นตามมาอย่างหลีกเลี่ยงไม่ได้ รวมทั้งการ

บรโิภคพลงังานไฟฟ้าของผูผ้ลติในกระบวนการผลติทีเ่พิม่ขึน้ เช่น จากการเพิม่

ชั่วโมงการผลิตรถยนต์เพื่อให้ส่งมอบได้ทันเวลา 

	 จากรปูที ่1 ท่ีเป็นกราฟแสดงยอดจ�ำหน่ายรถยนต์เห็นได้ว่าในปี 2555 

และ 2556 มียอดจ�ำหน่ายรถยนต์ส่วนบุคคลจ�ำนวน 672,460 คัน และ 

631,225 คัน หรือมีอัตราการเพิ่มขึ้น 86% และ 75% จากปี 2554 โดยยอด

จ�ำหน่ายรถกระบะจ�ำนวน 666,106 คัน และ 588,115 คัน หรือมี มีอัตราการ

เพิม่ขึน้ 82% และ 61% จากปี 2554 โดยสรปุรวมจ�ำนวนยอดจ�ำหน่ายรถยนต์

ทุกประเภททั้งเพื่อการพาณิชย์และส่วนบุคคลในปี 2555 และ 2556 คือ 

1,436,335 คัน และ 1,330,672 คัน หรือมีอัตราการเพิ่มขึ้น 81% และ 67% 

จากปี 2554 ซึ่งจะเห็นได้ว่าเป็นอัตราการเพิ่มที่สูงมาก เพราะในอดีตตั้งแต่ปี 

2541- 2554 จ�ำนวนยอดจ�ำหน่ายรถยนต์ไม่เกิน 1 ล้านคัน แต่เมื่อมีนโยบาย
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คืนภาษีให้กับผู้ซื้อรถคันแรกท�ำให้ยอดจ�ำหน่ายรถเพิ่มสูงเกิน 1 ล้านคันอย่าง

รวดเรว็และกระทนัหนั โดยเฉพาะในปี 2555-2556 ซึง่เป็นระยะเวลาทีส่่งมอบ

รถยนต์ที่ร่วมโครงการนโยบายคืนภาษีให้กับผู้ซื้อรถคันแรก

	 สอดคล้องกบัปรมิาณการใช้เชือ้เพลงิทีเ่พิม่ขึน้ จากรปูที ่2 ทีเ่ป็นกราฟ

แสดงปริมาณการใช้เชื้อเพลิงพบว่าในปี 2556 ปริมาณการใช้น�้ำมันเบนซิน 

และแก๊สโซฮอล์เพิ่มถึง 8,237.08 ล้านลิตร จากอดีตตั้งแต่ปี 2543-2555 ที่มี

จ�ำนวนประมาณ 7 ล้านกว่าลิตร หรอืในกรณีเช้ือเพลงิชนิดอืน่ไม่ว่าจะเป็นน�ำ้มัน

ดีเซล ก๊าซ LPG และก๊าซ NGV ก็มีปริมาณการใช้ที่เพิ่มขึ้น ผลกระทบที่เกิดขึ้น

ก็คือ การปล่อยก๊าซคาร์บอนที่เพิ่มขึ้นตามปริมาณการใช้เชื้อเพลิง ดังนั้น จึงถึง

เวลาแล้วทีป่ระเทศไทยต้องเกบ็ภาษคีาร์บอน เพือ่ลดผลกระทบภายนอกเชิงลบ

ในการบริโภคน�้ำมันที่ท�ำให้เกิดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์

รูปที่ 1 กราฟแสดงยอดจ�ำหน่ายรถยนต์ของประเทศไทยปี 2541 – 2556

ที่มา : ข้อมูลสถิติจากสภาอุตสาหกรรมไทย และการค�ำนวณของผู้เสนอ
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รูปที่ 2 กราฟแสดงยอดจ�ำหน่ายเชื้อเพลิงของประเทศไทยปี 2543 - 2556

ที่มา : ข้อมูลสถิติจากธนาคารแห่งประเทศไทย และการค�ำนวณของผู้เสนอ

	 2.	ความเป็นธรรมต่อผู้ที่ใช้รถอีโคคาร์

	 จากนโยบายคืนภาษีให้กับผู ้ซื้อรถคันแรกอัตราการคืนภาษีของ 

รถยนต์จะคืนตามอัตราภาษีที่เรียกเก็บ ซึ่งตามปกติภาษีสรรพสามิตท่ีเรียก 

เก็บจากรถยนต์นั่งส่วนบุคคลขนาดไม่เกิน 1,500 ซีซี คือ 25% จากราคาขาย 

รถยนต์อีโคคาร์ คือ 17% จากราคาขาย รถกระบะ 2 ประตู คือ 3% จากราคา

ขาย รถกระบะ 4 ประตู คือ 12% จากราคาขาย ดังน้ันถ้าเปรียบเทียบ 

เฉพาะการคนืภาษขีองรถยนต์นัง่ส่วนบคุคลขนาดไม่เกนิ 1,500 ซซี ีกบัรถยนต์

อีโคคาร์

	 จะเห็นได้ว่าเมื่อคืนภาษีรถยนต์นั่งส่วนบุคคลขนาดไม่เกิน 1,500 ซีซี 

จะได้รับเงินคืนในจ�ำนวนที่มากกว่ารถยนต์อีโคคาร์ จากข้อมูลของสรรพสามิต

รถอีโคคาร์มีอัตราการคืนเงินระหว่าง 53,000-84,000 บาท ตามราคาขายของ

รถแต่ละรุ่น แต่อัตราการคืนภาษีรถยนต์นั่งส่วนบุคคลขนาดไม่เกิน 1,500 ซีซี
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ทุกรุ่น จะอยู่ที่ 100,000 บาท ดังนั้น ผู้บริโภคจึงตัดสินใจซื้อรถยนต์น่ังส่วน

บุคคลขนาดไม่เกิน 1,500 ซีซี เนื่องจากได้รับเงินคืนมากกว่า และได้รถยนต์

ขนาดใหญ่กว่า ท�ำให้เกิดความต้องการรถยนต์น่ังส่วนบุคคลขนาดไม่เกิน  

1,500 ซีซี มากกว่าอีโคคาร์ 

	 ซึ่งในความเป็นจริงควรจะให้การสนับสนุนกับผู้ท่ีซื้อรถอีโคคาร์ให้ได้

รับผลประโยชน์จากการใช้ผลิตภัณฑ์ที่ลดการก๊าซปล่อยก๊าซคาร์บอน เช่น  

การได้รับเงินคืนภาษีในจ�ำนวนที่มากกว่ารถยนต์น่ังส่วนบุคคลขนาดไม่เกิน 

1,500 ซีซี แต่นโยบายคืนภาษีให้กับผู้ซื้อรถคันแรก กลับให้ประโยชน์กลับผู ้

ที่ซื้อรถยนต์นั่งส่วนบุคคลขนาดไม่เกิน 1,500 ซีซี มากกว่า ดังนั้น ถ้ามีการเก็บ

ภาษีคาร์บอนจะท�ำให้ผู้ที่ใช้รถรถยนต์นั่งส่วนบุคคลขนาดไม่เกิน 1,500 ซีซี  

จะรับภาระภาษีเพ่ิมขึ้น เนื่องจากอัตราการสิ้นเปลืองเช้ือเพลิงมีมากกว่ารถ 

อีโคคาร์ จึงจะเกิดความเป็นธรรมต่อผู้ที่ใช้รถอีโคคาร์ ที่ตัดสินใจเลือกใช้

ผลิตภัณฑ์ท่ีลดการก๊าซปล่อยก๊าซคาร์บอน รวมทั้งควรมีมาตรการสนับสนุน 

ในการลดอัตราภาษีการต่อทะเบียนรถยนต์ประจ�ำปีให้กับผู้ที่ใช้รถอีโคคาร ์ 

ดงันัน้ จงึถงึเวลาแล้วทีป่ระเทศไทยต้องเกบ็ภาษคีาร์บอน เพือ่ให้เกิดความเป็น

ธรรมต่อผู้ที่ใช้รถอีโคคาร์ และน�ำไปสู่การสร้างส�ำนึกและการตระหนักถึงการ

รักษาสิ่งแวดล้อม

	 3. ปัญหาผลกระทบภายนอกเชิงลบจากผู้ที่ใช้รถยนต์เกิน 10 ปี

	 รถยนต์ที่มีอายุเกิน 7 ปีจะเริ่มมีการสึกหรอของเครื่องยนต์ ซึ่งใน

ไอร์แลนด์แม้แต่รถยนต์อโีคคาร์ทีม่อีายกุารใช้งานเกนิ 10 ปี จะไม่ได้รบัการคนื

เงินภาษี (อนันต์ วัฒนกุลจรัส และกฤติยาพร วงษา, 2554) รถยนต์ที่มีอายุเกิน 

10 ปีมีการสึกหรอของเครื่องยนต์ จะส่งผลต่ออัตราการใช้เช้ือเพลิงที่สูงขึ้น  

น่ันคอืการปล่อยก๊าซคาร์บอนทีเ่พิม่ขึน้ รวมทัง้การสกึหรอของเครือ่งยนต์น�ำไป

สู่การปล่อยมลพิษทางอากาศมากขึ้น โดยเฉพาะรถยนต์ที่ใช้เครื่องยนต์ดีเซล 

ที่จะมีควันด�ำ ซึ่งเกิดผลกระทบภายนอกทางลบต่อสังคม เช่น ภาครัฐต้องมี 
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ค่าใช้จ่ายในการแก้ไขปัญหามลพิษทางอากาศ ค่าใช้จ่ายในการรักษาพยาบาล 

ผู้ป่วยด้วยโรคทางเดินหายใจ เป็นต้น 

	 จากข้อมลูของกรมขนส่งทางบก พบว่า ยอดจดทะเบยีนรถยนต์สะสม

เฉพาะรถยนต์ส่วนบคุคลปี 2556 อยูท่ี ่7,166,750 คนั จากยอดจ�ำหน่ายรถยนต์

ส่วนบุคคลปี 2547-2556 คือ 3,227,977 คัน เพราะฉะนั้น จากการค�ำนวณ

เบื้องต้นพบว่า รถยนต์ส่วนบุคคลที่มีอายุเกิน 10 ปี มีจ�ำนวน 3,938,773 คัน

หรือคิดเป็น 55% ของยอดจดทะเบียนรถยนต์สะสม ส่วนยอดจดทะเบียน 

รถยนต์สะสมปี 2556 เฉพาะรถกระบะ 5,734,302 คัน จากยอดจ�ำหน่ายรถ

กระบะปี 2547-2556 คือ 4,331,513 คัน เพราะฉะนั้น จากการค�ำนวณเบื้อง

ต้น พบว่า รถกระบะที่มีอายุเกิน 10 ปี มีจ�ำนวน 1,402,789 คัน หรือคิดเป็น 

24% ของยอดจดทะเบียนรถยนต์สะสม จะเห็นได้ว่าเฉพาะรถยนต์ส่วนบุคคล

และรถกระบะที่มีอายุเกิน 10 ปีมีจ�ำนวน 5,341,562 คัน ถือว่ามีจ�ำนวนมาก 

ดังน้ัน จึงถึงเวลาแล้วที่ประเทศไทยต้องเก็บภาษีคาร์บอน เพื่อลดผลกระทบ

ภายนอกเชิงลบจากการใช้รถยนต์ที่มีสภาพเครื่องยนต์เก่าท่ีเป็นต้นเหตุของ 

การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ที่เพิ่มขึ้น

	 4.	แนวโน้มการใช้พลังงานไฟฟ้าที่เพิ่มขึ้น

	 จากรูปที่ 3 พบว่าปริมาณการใช้ไฟฟ้ามีปริมาณเพิ่มขึ้นโดยตลอด  

โดยเฉพาะในกิจการขนาดใหญ่ที่ใช้ไฟฟ้าเกิน 1,000 กิโลวัตต์ขึ้นไป และภาค

ครวัเรือนทีม่สีดัส่วนการใช้พลงังานไฟฟ้าสงู แนวโน้มในอนาคตจะเกดิการปล่อย

ก๊าซคาร์บอนเพิ่มขึ้นตามปริมาณการใช้ไฟฟ้าที่เพิ่มขึ้น ดังนั้น จึงถึงเวลาแล้วที่

ประเทศไทยต้องเก็บภาษีคาร์บอนเพื่อสะท้อนถึงต้นทุนภายนอกเชิงลบที่เกิด

ขึ้นต่อสังคม
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รูปที่ 3 กราฟแสดงปริมาณการใช้ไฟฟ้าของประเทศไทยปี 2543 - 2556

ที่มา : ข้อมูลสถิติจากธนาคารแห่งประเทศไทย และการค�ำนวณของผู้เขียน

ประเด็นที่ต้องพิจารณาถ้ามีการเก็บภาษีคาร์บอน
	 จากเหตผุลดงักล่าวข้างต้น เหน็ได้ว่าประเทศไทยควรจะมีการจดัเกบ็

ภาษีคาร์บอน แม้ว่าการเก็บภาษีคาร์บอนย่อมส่งผลกระทบท้ังทางบวก และ

ทางลบ ซ่ึงผลกระทบทางบวกจะเป็นการลดปริมาณคาร์บอนที่เป็นก๊าซเรือน

กระจก ท่ีเป็นต้นเหตุของสภาวะโลกร้อน และการได้รับการเพิ่มขีดความ

สามารถในการแข่งขนัทางการค้าระหว่างประเทศ เพราะท�ำให้สนิค้าส่งออกไม่

ถูกกีดกัน หรือถูกเรียกเก็บภาษีคาร์บอนข้ามพรมแดน เช่น ในสหรัฐอเมริกาจะ

มกีารเรยีกเกบ็ภาษีคาร์บอนข้ามพรมแดนถ้าประเทศคูค้่าไม่มีมาตรการทางภาษี

ส่ิงแวดล้อม เป็นต้น (สถาบนัระหว่างประเทศเพือ่การค้าและการพฒันา, 2556) 

	 แต่อย่างไรก็ตาม การเก็บภาษีคาร์บอนก็มีผลกระทบทางลบเช่น

เดยีวกนั โดยเฉพาะกบักรณีของภาคครวัเรอืนทีมี่ฐานะยากจน ทีจ่ะต้องรบัภาระ

ภาษีทั้งจากการใช้พลังงานไฟฟ้า การใช้เชื้อเพลิง และการผลักภาระภาษีจากผู้

ผลิตและผู้ให้บริการ (Ulbrich, 2011) ดังนั้น จึงต้องมีมาตรการช่วยเหลือกลุ่ม
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คนเหล่านี้ เช่น การคืนภาษีคาร์บอนจากการใช้พลังงานไฟฟ้า ในกรณีการใช้

พลังงานไฟฟ้าไม่เกนิเกณฑ์ทีก่�ำหนด หรอืการคนืภาษคีาร์บอนจากการซือ้สนิค้า 

	 รวมทัง้การพจิารณาถงึต้นทนุการจดัเกบ็ว่าแนวทางใดจะท�ำให้ต้นทุน

ในการจัดเก็บมีความเหมาะสม แม้ว่าในบางแนวทาง เช่น การจัดเก็บจากฐาน

การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จะมปีระสทิธผิลในการลดคาร์บอน แต่ต้นทุน

การจัดเก็บสูงจนค่าใช้จ่ายในการจัดเก็บสูงกว่ารายได้ในการจัดเก็บภาษี ซ่ึงใน

กรณีนี้จะไม่เหมาะสมในการใช้แนวทางนี้

ข้อสรุป
	 ประเทศไทยควรมกีารจัดเก็บภาษีคาร์บอน หรอืควรมีมาตรการในการ

ลดการปล่อยสารคาร์บอนเข้าสู ่บรรยากาศ ด้วยเหตุผล 4 ประการ คือ  

1) นโยบายรถคันแรกท�ำให้ปริมาณรถยนต์เพิ่มมากขึ้นส่งผลต่อการบริโภคเชื้อ

เพลิงเพิ่มขึ้น 2) ให้เกิดความเป็นธรรมต่อผู้ที่ใช้รถอีโคคาร์ 3) ปัญหาผลกระทบ

ภายนอกเชิงลบจากผู้ที่ใช้รถยนต์เกิน 10 ปี 4) แนวโน้มการใช้พลังงานไฟฟ้าที่

เพิ่มขึ้น ซึ่งในประเทศไทยได้มีการศึกษาถึงแนวทางการจัดเก็บภาษีคาร์บอนไว้  

3 แนวทาง คือ 1) จัดเก็บจากฐานการใช้เช้ือเพลิง 2) จัดเก็บจากฐานการใช้

ไฟฟ้า 3) จัดเก็บจากฐานการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ หรือเป็นการจัด

เก็บฐานการบริโภค 
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ภาคผนวก

ตารางที่ 1 แสดงปริมาณการจ�ำหน่ายรถยนต์ของประเทศไทยปี 2541 – 2556

พ.ศ.
รถยนต์นั่ง

ส่วนบุคคล

%การ

เปลี่ยนแปลง
รถกระบะ

%การ

เปลี่ยนแปลง
รถทุกชนิด

%การ

เปลี่ยนแปลง

2541 46,330 N/A 81,263 N/A 144,065 N/A
2542 66,858 44% 129,904 60% 218,330 52%
2543 83,106 24% 151,703 17% 262,189 20%

2544 104,502 26% 168,639 11% 297,052 13%

2545 126,353 21% 241,266 43% 409,362 38%

2546 179,005 42% 309,114 28% 533,176 30%

2547 209,103 17% 368,371 19% 625,345 17%
2548 188,211 -10% 469,657 27% 703,437 12%
2549 191,763 2% 449,796 -4% 682,161 -3%

2550 170,118 -11% 405,865 -10% 631,251 -7%

2551 226,805 33% 334,282 -18% 615,270 -3%

2552 230,038 1% 275,892 -17% 548,871 -11%

2553 346,644 51% 387,793 41% 800,357 46%
2554 361,610 4% 365,636 -6% 795,250 -1%

2555 672,460 86% 666,106 82% 1,436,335 81%

2556 631,225 -6% 588,115 -12% 1,330,672 -7%

ที่มา : สภาอุตสาหกรรมไทย และการค�ำนวณของผู้เขียน

หมายเหตุ : N/A คือ ไม่สามารถค�ำนวณได้
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ตารางที่ 2 แสดงปริมาณการใช้เชื้อเพลงของประเทศไทยปี 2543 - 2556

พ.ศ.

ปริมาณการ

จ�ำหน่าย

น�้ำมันเบนซิน

และแก๊สโซ

ฮอล์ (ล้าน

ลิตร)

%การ

เปลี่ยน

แปลง

ปริมาณ

การ

จ�ำหน่าย

น�้ำมัน

ดีเซล (ล้าน

ลิตร)

%การ

เปลี่ยน

แปลง

ปริมาณ

การ

จ�ำหน่าย 

LPG 

(ล้านลิตร)

%การ

เปลี่ยน

แปลง

ปริมาณ

การ

จ�ำหน่าย 

NGV 

(ล้าน

กิโลกรัม)

%การ

เปลี่ยน

แปลง

2543 6,746.28 N/A 14,934.55 N/A 2,790.03 N/A N/A N/A

2544 6,859.00 2% 15,227.84 2% 3,120.91 12% N/A N/A

2545 7,325.39 7% 16,083.79 6% 3,145.65 1% N/A N/A

2546 7,635.92 4% 17,562.70 9% 3,171.62 1% N/A N/A

2547 7,641.68 0% 19,590.78 12% 3,206.56 1% 25.00 N/A

2548 7,260.23 -5% 19,656.51 0% 3,533.76 10% 48.23 93%

2549 7,220.68 -1% 18,391.79 -6% 4,038.65 14% 93.01 93%

2550 7,341.94 2% 18,740.62 2% 4,549.59 13% 237.99 156%

2551 7,099.05 -3% 17,561.00 -6% 5,351.87 18% 748.07 214%

2552 7,526.05 6% 18,464.45 5% 5,366.81 0% 1,359.82 82%

2553 7,420.91 -1% 18,498.93 0% 5,772.18 8% 1,838.80 35%

2554 7,337.37 -1% 19,122.77 3% 6,627.44 15% 2,345.61 28%

2555 7,685.83 5% 20,546.51 7% 7,593.82 15% 2,824.39 20%

2556 8,237.08 7% 20,896.89 2% 7,751.87 2% 3,120.05 10%

ที่มา : ธนาคารแห่งประเทศไทย และการค�ำนวณของผู้เขียน

หมายเหตุ : 	1)	N/A คือ ไม่สามารถค�ำนวณได้

	   	2) 	ปี 2543 – 2546 ไม่มีข้อมูลของปริมาณการจ�ำหน่ายก๊าซ NGV
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